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Aufbaustruktur eines Personenkraftwagens 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Aufbaustruktur eines Personenkraftwagens gemal3 
dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

5 

Die DE 44 22 498 CI offenbart eine Aufbaustruktur eines Personenkraftwagens mit einer 
zwischen dem Vorderwagen und dem Fahrgastraum angeordneten Stirnwand, mit 
zumindest zwei voneinander beabstandeten vorderen Langstragern, die an die Stirnwand 
angeschlossen sind, mit seitlich auBenliegenden Schwellern, einem Boden und aufrechten 
10 Scharniersaulen, wobei im Bereich der Stirnwand eine Tragerstruktur vorgesehen ist, 
uber die die vorderen Langstrager kraftiibertragend an die aufrechten Scharniersaulen, 
die Schweller, die Stirnwand und den Mitteltunnel angeschlossen sind. 

Bei dieser Anordnung sind die beiden vorderen geradlinigen Langstrager durchgehend bis 
15 zur Stirnwand herangefuhrt und mit dieser und einem ersten auflenseitig auf die 
Stirnwand aufgesetzten Quertrager kraftiibertragend verbunden. Ferner ist in Hohe der 
vorderen Langstrager auf der dem Fahrgastraum zugekehrten Seite der Stirnwand ein 
zweiter Quertrager vorgesehen, der durch die Stirnwand und ein aufgesetztes hutformig 
profiliertes BlechpreBteil gebildet wird. In schragverlaufenden au&eren Bereichen teilt sich 
20 der zweite Quertrager in zwei ubereinanderliegende Hohltragerabschnitte. Der obere 
Hohltragerabschnitt ist an die Innenseite der aufrechten Scharniersaule angeschlossen, 
wogegen der untere Hohltragerabschnitt an die Innenseite des Schwellers bzw. des 
Bodens angebunden ist. 

25 Nachteilig an dieser Anordnung ist, dal3 zur Herstellung der die Tragerstruktur bildenden 
BlechpreBteile einerseits hohe Werkzeugkosten anfallen und daB andererseits aus 
BlechpreBteilen gebildete Tragerstrukturen lediglich ein begrenztes 
Energieaufnahmepotential bei einem Crash besitzen. 
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Aufgabe der Erfindung ist es, eine im Bereich der Stirnwand vorgesehene Tragerstruktur 
eines Fahrzeuges so weiterzubilden, daB sie bei kostengiinstiger Herstellung ein deutlich 
erhohtes Energieaufnahmepotential besitzt, um erhohte Crashanforderungen zu erfullen. 

5 ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch die Merkmale des Anspruchs 1 gelost. 
Weitere die Erfindung weiterbildende Merkmale sind in den Unteranspruchen enthalten. 

Die mit der Erfindung hauptsachlich erzielten Vorteile sind darin zu sehen, daB durch die 
Ausbildung der Tragerstruktur als steifer Rohrrahmen einerseits die Werkzeugkosten 

10 deutlich reduziert werden und daB andererseits das Energieaufnahmeverrnogen bei einem 
Crash wesentlich erhoht wird. Der Rohrrahmen laBt sich kostengunstig herstellen und 
einfach in die Aufbaustruktur integrieren. Das Querrohr des Rohrrahmens wirkt als steifer 
Biegetrager, der uber ein mittleres Abstiitzrohr am Mitteltunnel und uber seitliche 
Abstiitzrohre an den Scharniersaulen bzw. den tieferliegenden Schwellern wirkungsvoll 

15 abgestutzt ist. 

Bei mehrteiliger Ausbildung des Querrohrs sind die Seitenteile in das Mittelteil 
eingesteckt, wobei in den Verbindungsbereichen der Seitenteile mit dem Mittelteil 
zusatzlich GuBknoten in das Mittelteil eingesteckt sind, die die Seitenteile gefuhrt 
20 aufnehmen. 

Durch den vorzugsweise aus hochfesten Rohren gefertigten Rohrrahmen laBt sich bei 
gleichem Gewicht die Energieaufnahme um etwa 30 % erhohen. Zudem wird bei einem 
AufprallstoB durch den Rohrrahmen die Eindringtiefe in den FuBraum deutlich verringert. 
25 Die Anbringung des Querrohrs des Rohrrahmens in einer nischenformigen Aufnahme der 
Stirnwand vergroBert den FuBraum fur die Fahrzeuginsassen. Die abgewinkelten 
seitlichen Abstiitzrohre entlasten den Knoten Scharniersaule-Schweller und sorgen fur 
eine auBerst wirkungsvolle Abstutzung der Scharniersaule am tieferliegenden Schweller. 
Vorzugsweise erstrecken sich die seitlichen Abstiitzrohre - in Langsrichtung gesehen - bis 
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zu einem am Boden angeordneten Sitzquertrager, der relativ weit von der Stirnwand 
entfernt ist. 

Durch die Verwendung von Tailored Blanks zumindest fur die Innenteile der vorderen 
5 Langstrager wird ein sauberes Falten der vorderen Langstrager bei einem AufprallstoB 
gewahrleistet. Innenseitig an der vorderen Kofferraummulde eingesetzte etwa U-formige 
Einleger bilden zusammen mit der Kofferraummulde einen Sandwichboden, der somit 
eine untere Lastebene zur Aufnahme von Deformationsenergie bildet. 

10 In der Zeichnung wird ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung naher erlautert. 
Es zeigt 

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht von schrag hinten auf eine vordere Aufbaustruktur 

eines Personenkraftwagens, 
Fig. 2 eine perspektivische Ansicht von schrag vorne und unten auf die vordere 
15 Aufbaustruktur des Personenkraftwagens, 

Fig. 3 eine perspektivische Teilansicht auf den vor der Stirnwand liegenden Bereich der 

Aufbaustruktur mit den vorderen Langstragern, 
Fig. 4 eine perspektivische Ansicht von schrag hinten auf die Aufbaustruktur mit dem 

Rohrrahmen, 

20 Fig. 5 in Explosionsdarstellung die Bauteile des Querrohrs des Rohrrahmens, 

Fig. 6 einen Horizontalschnitt durch das Querrohr im Verbindungsbereich von Mittelteil 

und Seitenteil in groBerer Darstellung, 
Fig. 7 einen Schnitt nach der Linie VII-VII der Figur in groBerer Darstellung, 
Fig. 8 einen Schnitt nach der Linie VIII-VIII der Figur in groBerer Darstellung und 

25 Fig. 9 einen Schnitt nach der Linie IX-IX der Figur in groBerer Darstellung. 

Eine vordere Aufbaustruktur 1 eines Personenwagens wird im wesentlichen gebildet 
durch eine einen Fahrgastraum 2 begrenzende Stirnwand 3 und Radhauswandungen 4, 
die in Fahrzeuglangsrichtung A-A verlaufen. An jede Radhauswandung 4 ist ein unterer 
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vorderer Langstrager 5 und ein oberer vorderer Langstrager 6 angeschlossen. Ferner ist 
im Bereich jeder Radhauswandung 4 eine Federbeinaufnahme 7 vorgesehen. 

Der - im Querschnitt gesehen - etwa sechs- oder achteckig ausgebildete untere vordere 
5 Langstrager 5 setzt sich aus einem auBeren Tragerabschnitt 8 und einem inneren 
Tragerabschnitt 9 zusammen, die einen geschlossenen Hohlkorper biiden (Fig. 2). 

Zumindest der innere Tragerabschnitt 8 des vorderen Langstragers 5 ist in 
Tailored-Blank-Bauweise ausgebildet, wobei die Wanddicke in mehreren Stufen zur 

10 Stirnwand 3 hin zunimmt. Auch der auBere Tragerabschnitt 9 kann dergestalt ausgebildet 
sein. Dadurch wird ein definiertes, sauberes Faiten der vorderen Langstrager 5 bei einem 
frontseitigen AufprallstoB gewahrleistet. Die beiden unteren vorderen Langstrager 5 sind 
durch einen hohltragerartigen Quertrager 10 miteinander verbunden, der sich aus zwei 
schalenformigen BlechpreBteilen zusammensetzt. In einem mittleren Bereich der 

15 Quererstreckung des Quertragers 10 ist eine SchloBaufnahme 11 fur eine nicht naher 
dargestellte vordere Haube angeordnet. 

An den vorderen Enden weisen beide Langstrager 5 jeweils eine Aufnahme 12 fur nicht 
naher gezeigte Pralldampfer eines StoBfangersystems auf. Im Bereich einer der 
20 Stirnwand 3 vorgelagerten Schottwand 13 ist ein weiterer Quertrager 14 vorgesehen, 
der auBenseitig mit den angrenzenden unteren vorderen Langstragern 5 verbunden ist. 
Der Quertrager 14 wird ebenfalls durch zwei zu einem Hohltrager zusammengesetzten 
BlechpreBteilen gebildet. 

25 Eingerahmt von den beiden vorderen Langstragern 5 sowie den Quertragern 10 und 14 
erstreckt sich eine nach unten hin ragende Kofferraummulde 15. GemaB Fig. 3 weist die 
Kofferraummulde 15 auf der der Fahrbahn abgekehrten Seite einen - in der Draufsicht 
gesehen - U-formigen Einleger 16 auf, so daB eine energieaufnehmende sandwichformige 
Bodenstruktur 17 im Bereich der Kofferraummulde 15 geschaffen wird. Der Einleger 16 

30 weist einen querverlaufenden vorderen Bereich 18 und seitliche langsgerichtete Schenkel 
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19 auf. Die doppelwandige Bodenstruktur 17 wirkt bei einem frontseitigen AufprallstoB 
als untere Lastebene. 

In der Seitenansicht gesehen erstrecken sich die Langstrager 5 etwa horizontal 
5 ausgerichtet vom vorderen Quertrager 10 durchgehend bis zur Stirnwand 3. 

Vor der Stirnwand 3 erweitert sich der Langstrager 5 nach unten hin und ist uber einen 
AnschluBtrager 20 an einen tieferliegenden langsgerichteten Bodentrager 21 
angeschlossen. Der Bodentrager 21 wird durch ein hutformig profiliertes Blech 22 
10 gebildet, das auf die Unterseite des Bodens 23 aufgesetzt ist. Der AnschluBtrager 20 ist 
mit seinem hinteren Ende an die Stirnwand 3 angeschlossen und setzt sich aus einer 
einstiickigen Anformung 24 des auBeren Tragerabschnitts 8 des Langstragers 5 und 
einem separaten profilierten Tragerblech 25 zusammen. 

15 Der AnschluBtrager 20 konnte jedoch auch einstuckig mit dem Langstrager 5 oder dem 
Bodentrager 21 ausgebildet sein. In der Draufsicht gesehen verlaufen der AnschluBtrager 

20 und der nachfolgende Bodentrager 21 in geradliniger Verlangerung des vorderen 
Langstragers 5. Ein hinteres Ende des Bodentragers 21 ist etwa bis zu einem auf die 
Oberseiten des Bodens 23 aufgesetzten Sitzquertragers 26 gefuhrt oder iiberragt diesen 

20 nach hinten hin. 

Die querverlaufende Stirnwand 3 weist in einem mittleren Bereich ihrer Quererstreckung 
eine Aussparung 27 auf, an die ein langsverlaufender Mitteltunnel 28 angeschlossen ist. 
An ihren seitlich auBenliegenden Enden ist die Stirnwand 3 an eine jeweils angrenzende 
25 aufrechte Scharniersaule 29 angebunden, und zwar an deren Innenseite. Die aufrechten 
Scharniersaulen 29 sind mit ihren unteren Enden auf seitlich auBenliegende horizontale 
Schweller 30 aufgesetzt. 

Jeder obere Langstrager 6 ist an die korrespondierende Scharniersaule 29 
30 angeschlossen und weist von der Scharniersaule 29 bis kurz nach der Federaufnahme 7 
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eine hohltragerartige Struktur auf. Weiter vorne ist lediglich ein abgewinkelter Flansch 
weitergefiihrt, an dem angrenzende nicht naher dargestellte Kotfliigel losbar befestigt 
sind. In Hone der oberen Langstrager 6 sind die beiden Scharniersaulen 29 durch einen 
Windlaufquertrager 31 miteinander verbunden. 

5 

Eine gute Krafteinleitung von den unteren vorderen Langstragern 5 in die angrenzende 
Aufbaustruktur 1 wird dadurch erreicht, daB die beiden vorderen geradlinigen 
Langstrager 5 durchgehend bis zur Stirnwand 3 herangefuhrt und kraftubertragend mit 
dieser verbunden sind. Auf Hone der unteren vorderen Langstrager 5 ist auf der dem 
10 Fahrgastraum 2 zugekehrten Seite eine Tragerstruktur 32 vorgesehen, die die beiden 
vorderen Langstrager 5 kraftubertragend mit den aufrechten Scharniersaulen 29, den 
tieferliegenden Schwellern 30, der Stirnwand 3 sowie dem Mitteltunnel 28 verbindet. 

ErfindungsgemaB wird die Tragerstruktur 32 durch einen steifen Rohrrahmen 33 
15 gebildet. Der steife Rohrrahmen 33 ist vorzugsweise aus hochfestem Werkstoff gefertigt 
und umfaBt ein ein- oder mehrteilig ausgebildetes etwa horizontal ausgerichtetes 
Querrohr 34, das uber ein mittleres Abstutzrohr 35 und seitliche Abstutzrohre 36 
wirkungsvoll an der Aufbaustruktur 1 abgestutzt ist. Das Querrohr 34 besteht aus einem 
geradlinigen querverlaufenden Mittelteil 37 und zwei daran angeschlossenen 
schragverlaufenden Seitenteilen 38. Die Seitenteile 38 erstrecken sich von den seitlichen 
Enden des Mittelteils 37 schrag nach auBen und hinten zu den angrenzenden 
Scharniersaulen 29. Das Mittelteil 37 und die beiden Seitenteile 38 des Querrohrs 34 
konnen einstuckig ausgebildet sein. 

Im Ausfuhrungsbeispiel (Figur 5) werden das Mittelteil 37 und die beiden Seitenteile 38 
durch separat hergestellte Rohre gebildet, die in gemeinsamen Verbindungsbereichen 39 
fest miteinander verbunden sind. GemaB Figur 5 weisen das Mittelteil 37 und die 
Seitenteile 38 des Querrohrs 34 unterschiedliche Abmessungen auf. Die beiden 
Seitenteile 38 und das Mittelteil 37 weisen eine ahnliche polygonale Querschnittsform auf. 
Im Ausfuhrungsbeispiel werden das Mittelteil 37 und die Seitenteile 38 durch hochfeste 
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Vierkantrohre gebildet. Der Querschnitt des Querrohrs 34 konnte jedoch auch 
quadratisch, trapezformig, sechseckig, achteckig oder dergleichen ausgebildet sein. Die 
Seitenteile 38 besitzen einen kleineren Querschnitt und insbesondere eine geringere 
Bauhohe als das Mittelteil 37. Die beiden Seitenteile 38 sind in den gemeinsamen 
Verbindungsbereichen 39 durch Offnungen 40 des Mittelteils 37 hindurchgefuhrt und 
ragen in den inneren Hohlraum des Mittelteils 37 hinein. 

Zur Erhohung der Energieaufnahme sind in den Verbindungsbereichen 39 jeweils 
GuBknoten 41 von der offenen AuBenseite her in das Mittelteil 37 eingesetzt, die 
einerseits korrespondierende Aufnahmeabschnitt 42 fur das angrenzende Seitenteil 38 
aufweisen und die andererseits formschliissig vom Mittelteil 37 aufgenommen sind. Jeder 
GuBknoten 41 ist mit dem Mittelteil 37 bereichsweise verschweiBt. Das jeweilige 
Seitenteil 38 ist in den langlichen Aufnahmeabschnitten 42 des GuBknotens 41 eingesetzt 
und wird mit diesen und dem Mittelteil 37 verschweiBt. Die Aufnahmeabschnitte 42 
gewahrleisten eine groBflachige Fuhrung der eingesteckten Seitenteile 38. Jeder 
GuBknoten 41 weist zudem Versteifungsrippen 43 auf (Fig. 6). Zur platzsparenden 
Unterbringung des Querrohrs 34 ist an der Stirnwand 3 eine querverlaufende stufen- oder 
nischenformige Aufnahme 44 ausgebildet, die zum Fahrgastraum 2 hin often ausgebildet 
ist (Fig. 7). 

In diese Aufnahme 44 ist das Querrohr 34 eingesetzt. Das Querrohr 34 kann sich 
vollstandig innerhalb der Aufnahme 44 erstrecken oder bereichsweise zum Fahrgastraum 
2 hin etwas vorstehen. Im Ausftihrungsbeispiel weist die Aufnahme 44 einen etwa 
U-formigen Querschnitt auf. Das Querrohr 34 verlauft in Hohenrichtung und Langsrichtung 
mit geringem Abstand zur angrenzenden Aufnahme 44. Benachbart beider vorderer 
Langstrager 5 ist das Querrohr 34 sowohl oben als auch unten uber zumindest eine 
C02-Schwei6ung mit der Aufnahme 44 fest verbunden. 

Im Bereich der Mittellangsebene B-B ist das Querrohr 34 uber das mittlere Abstiitzrohr 
35 mit dem Mitteltunnel 28 kraftubertragend verbunden. Das obere Ende 45 des 
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mittleren Abstutzrohres 35 ist mit der dem Fahrgastraum 3 zugewandten Wand 46 des 
Querrohres 34 bzw. des Mittelteils 37 verschweiBt (Fig. 8), wogegen das untere Ende 47 
des Abstutzrohres 35 mit der Oberseite einer aufgesetzten Tunnelverstarkung 48 test 
verbunden ist (Fig. 9). Das sich in Fahrzeuglangsrichtung (A-A) erstreckende, 
5 schragverlaufende mittlere Abstutzrohr 35 weist einen etwa trapezformigen Querschnitt 
auf. Nach oben hin ist das Abstutzrohr 35 durch ein SchlieBblech 49 verkleidet (Figur 9). 
Die Tunnelverstarkung 48 mit dem SchlieBblech 49 und das mittlere Abstutzrohr 35 
dienen als Frontcrashstiitze. 

10 Das Querrohr 34 bzw. dessen Seitenteile 38 sind mit ihren freien seitlichen Enden durch 
Ausnehmungen 50 der angrenzenden Scharniersaule 29 hindurchgefuhrt und mit einer im 
Inneren der Scharniersaule 29 sich erstreckenden winkelformigen 
Schaniersaulenverstarkung 51 fest verbunden. Diese ist innenseitig mit dem nicht naher 
dargestellten Innenblech der Scharniersaule 29 verschweiBt. Daruber hinaus ist das freie 

15 Ende des Seitenteils 38 mit der Scharniersaulenverstarkung 51 durch SchweiBen 

verbunden. Die seitlichen Abstutzrohre 36 zur Abstutzung der Scharniersaulen 29 an den 
tieferliegenden Schwellern 30 sind in Fahrzeuglangsrichtung ausgerichtet und erstrecken 
sich vollstandig innerhalb der Scharniersaulen 29 bzw. der Schweller 30. Jedes seitliche 
Abstutzrohr 36 besitzt im Ausfuhrungsbeispiel einen ovalen Querschnitt, wobei sich die 

20 langeren Seiten in Fahrzeuglangsrichtung erstrecken. GemaB Figur 4 umfaBt jedes 
seitliche Abstutzrohr 36 einen vertikal nach oben ragenden vorderen Endbereich 52, 
einen horizontal ausgerichteten hinteren Endbereich 53 und einen schragverlaufenden 
mittleren Bereich 54, der die Endbereiche 52, 53 miteinander verbindet. Der vertikal 
ausgerichtete vordere bzw. obere Endbereich 52 des Abstutzrohres 36 ist auf der dem 

25 Querrohr 34 abgekehrten Seite an die innenliegende Scharniersaulenverstarkung 51 
angeschweiBt, wogegen der andere horizontal verlaufende Endbereich 53 des 
Abstutzrohres 36 mit der AuBenseite einer innenliegenden Schwellerverstarkung 55 fest 
verbunden ist, beispielsweise durch SchweiBen. Der hintere Endbereich 53 der 
Abstutzrohre 36 erstreckt sich im Ausfuhrungsbeispiel etwa bis zu einem mittleren 

30 Bereich der Langserstreckung des Sitzquertragers 26. Dem Sitzquertrager 26 
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vorgelagert sind am Boden 23 und zwar fahrgastraumseitig Y-formige Verstarkungen 56, 
die an den Boden 23, das Stirnblech 3, die Schweller 30 und den Mitteltunnel 28 
angebunden sind. Die Verstarkungen 56 konnen einstuckig mit dem Sitzquertrager 26 
ausgebildet sein oder aber durch separate BlechpreBteile gebildet werden. Der vordere 
Quertrager 10, der an die Schottwand 13 angrenzende Quertrager 14 und das Querrohr 
34 des Rohrrahmens 32 verlaufen vorzugsweise auf der gieichen Hone. Die beiden 
unteren vorderen Langstrager 5, die Stirnwand 3 und der an die Scharniersaule 29, die 
Schweller 30 und den Mitteltunnel 28 angebundene Rohrrahmen 33 bilden eine mittlere 
Lastebene bei einem frontseitigen AufprallstoB, wobei die mittlere Lastebene die 
Hauptlastebene darstellt. Die oberen Langstrager 6, die an die Scharniersaulen 29 und 
den Windlaufquertrager 31 angeschlossen sind, bilden eine obere Lastebene. 
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Patentanspruche 

1. Aufbaustruktur eines Personenkraftwagens mit einer zwischen dem Vorderwagen und 
dem Fahrgastraum angeordneten Stirnwand, mit zumindest zwei voneinander 
5 beabstandeten vorderen Langstragern, die an die Stirnwand angeschlossen sind, mit 
seitlich auBenliegenden Schwellern, einen Boden und aufrechten Scharniersaulen, wobei 
im Bereich der Stirnwand eine Tragerstruktur vorgesehen ist, iiber die die vorderen 
Langstrager kraftubertragend an die aufrechten Scharniersaulen, die Schweller, die 
Stirnwand und den Mitteltunne! angeschlossen sind, dadurch gekennzeichnet, daB die 
10 Tragerstruktur (32) durch einen steifen Rohrrahmen (33) gebildet wird, der auf der dem 
Fahrgastraum (2) zugekehrten Seite der Stirnwand (3) angeordnet ist, wobei der 
Rohrrahmen (33) zumindest an die Stirnwand (3), die Scharniersaulen (29) und die 
darunterliegenden Schweller (30) angebunden ist. 

15 2. Aufbaustruktur nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Rohrrahmen (33) 
ein ein- oder mehrteilig ausgebildetes, etwa horizontal ausgerichtetes Querrohr (34) 
umfaBt, das iiber ein mittleres Abstutzrohr (35) und seitliche Abstiitzrohre (36) an der 
Aufbaustruktur (1) abgestutzt ist. 

20 3. Aufbaustruktur nach den Anspruchen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Rohrrahmen (33) aus hochfestem Werkstoff gefertigt ist. 

4. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB das Querrohr (34) aus einem querverlaufenden Mittelteil (37) und schragverlaufenden 
25 Seitenteilen (38) besteht. 



5. Aufbaustruktur nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB das Mittelteil (37) und 
die schragverlaufenden Seitenteile (38) des Querrohrs (34) einstuckig ausgebildet sind. 
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6. Aufbaustruktur nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dal3 das Mittelteil (37) und 
die beiden Seitenteile (38) durch separate Rohre gebildet werden, die in gemeinsamen 
Verbindungsbereichen (39) test miteinander verbunden sind. 

5 7. Aufbaustruktur nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB das Mittelteil (37) und 
die Seitenteile (38) des Querrohrs (34) unterschiedliche Abmessungen aufweisen. 

8. Aufbaustruktur nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, da(3 die beiden Seitenteile 
(38) einen kleineren Querschnitt und eine geringere Bauhohe aufweisen als das Mittelteil 

10 (37). 

9. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
dal3 die Seitenteile (38) durch Offnungen (40) des Mittelteils (37) hindurchgefiihrt sind und 
in das Innere des Mittelteils (37) hineinragen. 

15 

10. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
daB in den gemeinsamen Verbindungsbereichen (39) der Seitenteile (38) mit dem 
Mittelteil (37) jeweils GuBknoten (41) das Mittelteil (37) eingesetzt sind, die einerseits das 
Seitenteil (38) aufnehmen und die andererseits formschlussig vom Mittelteil (37) 

20 aufgenommen sind. 

11. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
daB die GuBknoten (41) ortlich Versteifungsrippen (43) und langsgerichtete 
Aufnahmeabschnitte (42) fur die Seitenteile (38) aufweisen. 

25 

12. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB der eingeschobene GuBknoten (41) mit dem Mittelteil (37) verschweiBt ist und daB 
das in den GuBknoten (41) eingesetzte Seitenteil (38) mit dem GuBknoten (41) und dem 
Mittelteil (37) verschweiBt ist. 



30 
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13. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche dadurch gekennzeichnet, 
daB an der Stirnwand (3) eine querverlaufende stufen- oder nischenformige Aufnahme 
(44) ausgebildet ist, in die das Querrohr (34) zumindest abschnittsweise hineinragt. 

5 14. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
dal3 das Querrohr (34) mit seinen seitlichen Enden durch Ausnehmungen (50) der 
Scharniersaule (29) hindurchgefiihrt und im Inneren der Scharniersaule (29) mit einer 
Scharniersaulenverstarkung (51) test verbunden ist. 

10 15. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB die seitlichen Abstutzrohre (36) in Fahrzeuglangsrichtung ausgerichtet sind und sich 
vollstandig innerhalb der Scharniersaulen (29) bzw. der Schweller (30) erstrecken. 

16. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
15 daB jedes seitliche Abstutzrohr (36) einen vertikal nach oben ragenden vorderen 

Endbereich (52), einen etwa horizontal ausgerichteten hinteren Endbereich (53) und einen 
schragverlaufenden mittleren Bereich (54) umfaBt, der die beiden Endbereiche (52, 53) 
miteinander verbindet. 

20 17. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB der vertikal ausgerichtete vordere Endbereich (52) des Abstutzrohres (36) an die 
innenliegende Scharniersaulenverstarkung (51) angebunden ist, wogegen der andere 
horizontal verlaufende Endbereich (53) des Abstutzrohres (36) mit einer innenliegenden 
Schwellerverstarkung (55) verbunden ist. 

25 

18. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB die seitlichen Abstutzrohre (36) einen ovalen Querschnitt aufweisen. 
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19. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB das Querrohr (34) und das mittlere Abstutzrohr (35) einen polygonalen Querschnitt 
aufweisen. 

5 20. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB das mittlere Abstutzrohr (36) einerseits mit dem Querrohr (34) und andererseits mit 
einer aufgesetzten Tunnelverstarkung (48) test verbunden ist. 

21. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
10 daB die vorderen unteren Langstrager (5) liber einen vorderen hohltragerartigen 

Quertrager (10) und einen weiteren, an die Schottwand (13) angeschlossenen Quertrager 
(14) kraftiibertragend miteinander verbunden sind. 

22. Aufbaustruktur nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
15 daB zumindest die inneren Tragerabschnitte (8) der unteren vorderen Langstrager (5) in 

Tailored-Blank-Bauweise ausgebildet sind, wobei die Wanddicke der Tragerabschnitte (8) 
zur Stirnwand (3) hin zunimmt. 
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Zusammenfassung 

Aufbaustruktur eines Personenkraftwagens 

5 Eine Aufbaustruktur eines Personenkraftwagens mit einer zwischen dem Vorderwagen 
und dem Fahrgastraum angeordneten Stirnwand, mit zumindest zwei voneinander 
beabstandeten vorderen Langstragern, die an die Stirnwand angeschlossen sind, mit 
seitlich auBenliegenden Schwellern, einen Boden und aufrechten Scharniersaulen, wobei 
im Bereich der Stirnwand eine Tragerstruktur vorgesehen ist, iiber die die vorderen 
10 Langstrager kraftubertragend an die aufrechten Scharniersaulen, die Schweller, die 
Stirnwand und den Mitteltunnel angeschlossen sind. 

Eine kostengunstig herstellbare, im Bereich der Stirnwand vorgesehene Tragerstruktur 
mit einem erhohten Energieaufnahmepotential wird dadurch geschaffen, dal3 die 
15 Tragerstruktur durch einen steifen Rohrrahmen (33) gebildet wird, der auf der dem 
Fahrgastraum (2) zugekehrten Seite der Stirnwand (3), angeordnet ist, wobei der 
Rohrrahmen (33) zumindest an die Stirnwand (3), die Scharniersaulen (29) und die 
darunterliegenden Schweller (30) angebunden ist. 
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